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Schriften über Verkehrswesen. 

Durch Herausgabe von gediegenen, wissenschaftlichen 
Anforderungen entsprechenden Werken aus allen Grebieten 
des weitverzweigten Verkehrswesens unter dem Titel : 
„Schriften über Verkehrswesen" will der Club österr. Eisen- 
bahn-Beamten der Fachliteratur eine neue Stätte schaffen. 

Die Sammlung wird in drei Seihen zerfallen, und zwar 
wird enthalten: 

die Reihe I : Sonderabdrücke von ausgewählten Artikeln 
größeren Umfanges aus dem Cluborgan, der „Österreichischen 
Eisenbahn-Zeitung" ; 

die Reihe II: Selbständige Werke, Monographien oder 
systematische Darstellungen ganzer Gebiete ; 

die Reihe III: Lehrbücher für den G-ebraucb an 
Eisenbahnschulen und Studienbehelfe für die Eleven und 
Aspiranten des Beamtenstandes. 

Der Club hofft für dieses Unternehmen die Mitarbeit 
sämtlicher hervorragender Fachmänner unseres Vaterlandes 
zu finden und damit der Fachwissenschaft einen neuen, 
wesentlichen Dienst zu leisten. 

Die redaktionelle Geschäftsführung ruht in den Händen 
des Redaktionskomitees des Clubs. 



Bisher sind erschienen: 

I. Reihe, Heft 1. „Die Eisenbahn-Tariftechnik" von Emil 
Rank, Inspektor der österr. Nordwestbahn. Preis K 1'60. 

I. Reihe, Heft 2. „Die Sicherungs-Anlagen der Wiener Stadt- 
bahn" von Hugo Koe stier, k. k. Ober -Baurat. 
Preis K 1-20. 

I. Reihe, Heft 3. „Die Umgestaltung der Eisenbahn-Q^iter- 
tarife Österreichs. Eine Studie zur Frage der Verstaat- 
lichung der Privatbahnen" von Oskar Leo der und 
Dr. Heinrich Rosenberg. Preis K 1*20. 

I. Reihe, Heft 4. „Grundzüge für die ökonomische Anord- 
nung des Verkehrsdienstes" von V. G. Bosshardt. 
Preis K 1-40. 

I. Reihe, Heft 5. „Das Lokalbahnwesen in Österreich von 
Karl Pascher, k. k. Ministerialrat. Preis K 1-20. 

IL Reihe, Band 1. „Das österr.-ungar. und internationale Eisen- 
bahn-Transportrecht" von Dr. Franz Hilscher, Sekre- 
tär der K. F.-Nordbahn, Dozent a. d. Fortbildungsschule 
für Eisenbahnbeamte in Wien. Preis K 5*20. 
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Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges und moderne 
Gesiclitspunlcte für deren Ausnützung. 

Vortrag, gehalten im Club der österr. Eisenbahnbeamten in Wien 
am 15. März 1904 vom k. u. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps 
Eduard Zanantoni, eingeteilt im Eisenbahnbureau dis Generalstabes. 

Die Kommunikationen haben in den Kriegen aller Zeiten 
eine maßgebende Rolle gespielt. Es war daher nur naheliegend, 
daß mit dem Augenblicke, als die Eisenbahnen aus beschei- 
denen und unsicheren Anfängen ihren Siegeslauf durch die 
Welt begannen, die militärischen Geister sich sofort der Frage 
bemächtigten, ob, unter welchen Bedingungen und in welchem 
Maße die Eisenbahnen in den Dienst des Krieges gestellt 
werden könnten. 

Wie immer bei weltbewegenden Fragen, sehen wir auch 
hier — insolange eine Klärung der Ansichten nicht eingetreten 
war — die widerstreitendsten Meinungen über die Art der Be- 
nützung dieses neuen Verkehrsmittels für militärische Zwecke 
hervortreten. Während die einen eine gänzliche Umwälzung 
der Kriege vorhersagten, lehrten die anderen, daß die Bahnen 
höchstens zur Fortschaffung von Kriegsmaterial, nicht aber zu 
einer anderweitigen Unterstützung militärischer Operationen 
taugen. 

Dem glorreichen Heerführer FM. Graf Radetzky 
blieb es vorbehalten, auch hier die goldene Mitte zu finden. 
Anläßlich der Abgabe eines Gutachtens über die projektierte 
Eisenbahn Venedig — Mailand äußerte er sich 1839 unter 
anderem wie folgt: 

^Ich habe noch nie eine Eisenbahn gesehen und kenne 
sie nur der Theorie nach; ich glaube jedoch, daß eine Eisen- 
bahn, in deren Besitz wir uns befinden, militärischen Zwecken 
nur förderlich sein kann, einerseits weil sie uns die Möglich- 
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keit gewährt, bedeutende Transportmittel mit großer Schnellig- 
keit in Bewegung zu setzen, andererseits, weil die Eisen- 
bahnen einen mächtigen Kraftfaktor für die Verteidigung des 
Reiches vorstellen.** 

Gleichfalls frei von jedem Optimismus zeigte sich der 
vielseitige Militärschriftsteller jener Zeit v. Pönitz, welcher 
in seinem 1842 erschienenen Werke „EinfluB der Eisenbahnen 
auf militärische Operationen^ bereits Grundsätze entwickelte, 
welche zum großen Teile auch noch heute in Geltung stehen. 
So bezeichnet er es unter anderem als unerläßlich, daß den 
Militärbehörden im Kriegs falle das uneingeschränkte Be- 
nützungsrecht aller Bahnen zustehen und der obersten Kom- 
mandostelle ein Stabsoffizier des General-Qnartiermeisterstabes 
für die Leitung der Bahntransporte beigegeben werden müsse. 

An die Möglichkeit der Durchführung des strategischen 
Aufinarsches mittels der Eisenbahnen dachte er noch nicht, da 
diese erst 1850 gelegentlich des drohenden Konfliktes der 
Monarchie mit Preußen eine strategische Rolle zu spielen be- 
gannen. 

Waren die Leistungen der Bahnen im Jahre 1850 für 
die damaligen Verhältnisse auch groß"*), so wurde dennoch keine 
wesentliche Beschleunigung des Aufmarsches gegenüber einer 
Fußmarschbewegung erzielt. Die Mängel einer noch in den 
ersten Anfängen liegenden Transporttechnik machten sich trotz 
hingebungsvoller Aufopferung des Bahnpersonales in sehr un- 
angenehmer Weise fühlbar, zumal jedwede Vorbereitung fehlte, 
keinerlei feste Kriegsfahrordnungen bestanden und alle In- 
stradierungen ad hoc eingeleitet wurden. 

Trotz dieser ungünstigen Erfahrungen dauerte es noch 
fast ein ganzes Dezennium, bis jene gründlichere Erkenntnis 
des Eisenbahnwesens heranreifte, aus welcher die rationellen 
Grundsätze für eine zweckmäßigere militärische Benützung 
dieses mächtigsten aller Verkehrsmittel entspringen sollten. 

Kein Wunder daher, daß die Kriegsereignisse des Jahres 
1859 Staat und Bahnen noch unvorbereitet trafen. Abermals mußte 



*) Innerhalb 26 Tagen wurden im November 1850 zirka 
75.000 Mann, 8000 Pferde, 1800 Geschütze und Fuhrwerke gegen 
die nördliche Grenze der Monarchie befördert. Die Maximaüeistang 
betrug an einem Tage — jedoch nur einmal — acht 120achsige Züge. 



man zu den Instradiertmgen von Fall za Fall Zuflucht nehmen. 
Unregelmäßigkeiten aller Art, Verspätungen und Verzögerungen 
im Transporte, Überfüllung der Bahnhöfe mit einem Chaos 
Dicht fortznhringender Verpflegsbedürfnisse waren die natür- 
liche Folge der Versäumnisse des Friedens. 

Lehrreich war der Transport des III. Korps (Schwarzen- 
berg). 

Am 6. Jänner 1859 erhielt die Südbahn den Auftrag: 

„Am 7. Jänner sind 12 Bataillone nach Laibach abzu- 
transportieren. Deren Weiterbeförderung von Laibach nach 
Verona wird das"" Aimeekommando regeln. Für die folgenden 
Tage sind größere Transporte zu gewärtigen." 

Die Südbahn, obwohl durch diesen Auftrag sehr über- 
rascht; sagte zu, verlangte jedoch, daß vor dem 9. Jänner 
keine weiteren Transporte einwaggoniert werden. 

Da die Vorbereitungsfrist bis zum Abgang des ersten 
Transportes kaum 20 Stunden betrug, eine Eriegsfahrordnung 
nicht bestand, griff die Südbahn zu dem Auskunftsmittel, die 
zwei in der Friedensfahrordnung eingelegten Militärzüge 
(früh und abends je einer) durch Hinzufügung je zweier Nach- 
trains auf sechs zu ergänzen und eine neue Fahrordnung für 
einen ebensolchen Mittags-Drillingzug auszuarbeiten. 

Die Personen- und Lokalzüge ließ die Südbahn weiter 
verkehren, einen Inspektor — zur Einleitung des eventuellen 
Weitertransportes nach Verona — nach Laibach delegieren. 

Die aus dieser übereilten Einleitung vorauszusehenden 
Übelstände blieben nicht aus. Über den Semmering, über 
welchen die Lokomotiven die überlasteten Züge nicht fortzu- 
bringen vermochten, mußten die von Wien abgelassenen neun 
Militärzüge in 29 Teile zerlegt werden; die Verspätungen 
wurden immer größer und größer. 

Schon am 9. Jänner entschloß man sich daher, zunächst 
den Mittags-Drillingzug entfallen zu lassen und später^ als 
sieh die Nachteile der Drillingzüge immer mehr und mehr 
fühlbar machten, nur mehr Zwillingzüge abzufertigen. 

Trotz des vom regsten Pflichtgefüble beseelten Bahn- 
personales konnten — der mangelnden Vorbereitungen halber — 
in den ersten Wochen täglich nicht mehr wie durchschnitt- 
lich sechs Militär- und drei Personen-, späterhin 12 Militär- 
züge befördert werden. 

1* 



Basierend auf den Erfafarnngen der Jahre 1850 und 1859 
erschieii 1862 die erste „Yorschritt für den Militärtrans- 
port auf Eisenbahnen'^, durch welche alle Eisenbahntransporte 
einheitlich geregelt und der gesicherte Bahnbetrieb, selbst bei 
Inanspruchnahme der höchsten Leistungsfähigkeit, so weit als 
möglich, verbürgt werden sollte. 

Die Bestimmungen dieser Vorschrift deckten sich im 
großen und ganzen mit jenen, welche noch heute in Kraft 
stehen. Die Ausarbeitung sogenannter „Maximai-Fahrord- 
nungen" wurde angeordnet, die Fahrgeschwindigkeit der 
Militärzüge — 3 Meilen per Stunde — normiert, die Bereit- 
haltung von Einrichtungsgarnituren für ein Zehntel der ge- 
deckten Güterwagen den Bahnverwaltungen aufgetragen, die 
Formierung von Zugstypen für Infanterie-, Kavallerie- nnd 
Artilleriezüge fixiert u. dgl. m. 

Zur einheitlichen Leitung und Durchführung größerer 
Militärtransporte wurde eine militärische Zentralstelle, die 
„Zentralleitung für Transporte auf Eisenbahnen", zu deren 
Unterstützung „Linien-Kommissionen^ und „Militär-Lokal- 
Kommissionen'' (die heutigen Bahnhof-Kommanden), endlich für 
den Kriegsschauplatz eine „ Feldeisenbahn-Transportleitung ^ 
kreiert. 

Fast gleichzeitig mit dieser Vorschrift erschien ein vom 
damaligen Hauptmann im General-Quartiermeisterstabe v. Panz 
verfaßtes, für jene Zeiten grundlegendes Werk, betitelt : „ Das 
Eisenbahnwesen vom militärischen Standpunkte''. Panz 
gebührt das Verdienst, der erste gewesen zu sein, alle bis 
dahin auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens gemachten Er- 
.fahinngen in diesem Werke in ein wissenschaftlich nnd 
praktisch vollkommen ausgebautes System zusammengefaßt 
zu haben. 

Er bezeichnete es als notwendig, daß die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven auf Grund einheitlicher Normen 
berechnet, bei Ermittlung des Kalküls über den Bedarf an 
Maschinen und Wagen ein entsprechender Reparaturstand 
(25% bezw. 15%) berücksichtigt werden müsse, daß für 
die Einstellung des Zivilverkehres, für das Entladen, Sammeln 
und Einrichten der Güterwagen den Bahnen kein größerer 
Zeitraum als höchstens von zehn Tagen gewährt werden könne, 
daß auf Entfernungen von zirka acht Stunden Fahrzeit Vor- 



sorgen für die Verköstigang^ auf solche von zirka 48 Standen 
Vorsorgen far die ünterkanft der Transporte getrofiPen, daß 
im Frieden eigene Eriegsfahrordnungen samt Graphika, Aas- 
weise über Bahnverhältnisse and Betriebsmittel vorbereitet 
sein mnssen a. s. w. 

In Anerkennung seiner Verdienste am das militärische 
Eisenbahnwesen wurde P a n z — mittlerweile zum Major 
vorgerückt — zum Vorstand des 1865 beim Generalstabe 
neu aafgestellten ,,Bareaa für das Eisenbahn-, Dampfschiff- 
fahrt- and Telegraphen wesen^ — unser heutiges Eisenbahn- 
bnreau — ernannt. 

Die Ereignisse des Jabres 1866 trafen uns daher 
bezüglich des Eisenbahnwesens nicht mehr so unvorbereitet 
wie jene des Jahres 1859. 

So wenig auch das Bahnnetz den strategischen Anfor- 
derungen entsprach, so sehr muß anerkannt werden, daß die 
Vorbereitungen, sowie die Einleitungen der Massentransporte 
auf der Höhe der Situation standen und erstaunliche Leistungen 
erzielt Wurden. .Es geziemt sich daher, ehe ich in die weiteren 
Details dieser auch für die Bahnen so denkwürdigen Periode 
eingehe, aller jener dankbarst zu gedenken, welche damals an 
der Bewältigung der Militärtransporte hervorragend Anteil 
genommen haben ; — vor allem des Mannes, welchem das Haupte 
verdienst an jenen Leistungen und das Verdienst voraus- 
sehender, sehr sorgfältiger Friedensvorbereitungen zuerkannt 
werden muß. Es ist dies Se. Exzellenz der schon heute er- 
wähnte, derzeit in Wien im Ruhestände lebende Herr FML. 
v. P anz. 

Am 15. März erhielt das Bureau für Eisenbahnwesen 
den Auftrag, einen Transportentwurf für eine eventuelle 
gleichzeitige Versammlung der Armee in Venetien bezw. 
Mähren und Böhmen zu verfassen; einen Monat nachher 
(15. April) waren alle Arbeiten beendet. 

Da jedoch aus politischen Gründen zuerst die S ü d- 
armee aufgestellt wurde, mußten die Entwürfe wieder einge- 
zogen und neu bearbeitet werden. 

Schon am 25. April konnten diese fdr die Süd-, am 
11. Mai für die Nordarmee ausgegeben werden. 

Allerdings war das hiebei zu bewältigende Arbeits- 
quantum nur etwa ein Zehntel von dem, welches gegenwärtig 



alljährlich vom Eisenbahnbarean des Generalstabes in der- 
selben Zeit bearbeitet werden muß. 

Der Massentransport der Süd arme e begann am 1. Mai 
und dauerte im großen und ganzen bis 19. Mai*); jener der 
Nordarmee am 20. Mai und war am 9. Juni beendet.**) 

Die hiebei bewältigten Leistungen müssen für die da- 
maligen Verhältnisse gewiß als großartige bezeichnet werden 
und verdienen auch heute noch die vollste Anerkennung, um 
so mehr, als während der ganzen Transportbewegung kein 
einziger Eisenbahnunfall sich ereignete. Vertrauensvoll können 
wir daher in die Zukunft blicken, hoffend, daß das Beamten- 
personal der Bahnen mit derselben Hingebung und Aufopferung 
auch künftighin, wie einst, seine Schuldigkeit tun wird. Wo 
bezüglich des Eisenbahnwesens so Tüchtiges und Glänzendes 
wie im Jahre 1866 geleistet worden, da können auch vorge- 
kommene Fehler keine Schatten werfen. 

Noch schönere Leistungen haben die Bahnen — speziell 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Südbahn — in jener 
späteren Periode des Krieges zu verzeichnen, . in welcher es 
sich darum handelte, Korps und Armeen von einem Kriegs- 
schauplatze zum anderen zu verschieben. 

Vier der interessantesten Beispiele, welche wir vor 
allem der Iniati ve Sr. Exzellenz des dermaligen Chefs des 
Generalatabes FZM. Freiherr v. Beck zu verdanken haben^ 
will ich aus- jener Kriegsperiode anführen : 

a) Rücktransport des Gros des 10. Korps 
von Lettowitz nach Wien (Brigade Mendel nach 
Lundenburg). 

Trotz der äußerst schwierigen Einladeverhältnisse in 
der sehr beschränkten Station Lettowitz, trotz des Nach- 
drängens des Gegners und trotz der Ungunst der Witterung 
gelang es nicht nur allein das 10. Korps, sondern auch 

•) In diesen 19 Tagen wurden auf der Südbahn in b e i d e^ 
Eichtungen zusammen zirka 180.000 Mann, 8500 Pferde und 900 Ge- 
schütze und Fuhrwerke mit 427 Zügen befördere; durchschnittliche 
Tagesleistung nach einer Richtung 11 Züge. 

**) In diesen 20 Tagen wurden auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, in welche alle anderen Transportlinien einmündeten, in 
einer Richtung zirka 200.000 Mann, 29.000 Pferde und 4500 Ge- 
schütze und Fuhrwerke mit 458 Zü^en befördert; durchschnittliche 
Tagesleistung nach einer Richtung 23 Züge. 
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mehrere Tausend Kranke and Transene innerhalb 38 Standen 
in 20 Zügen abznbef ordern.*) 

b) Rücktransport des 3. and vonTeilen des 
Sächsischen Korps von Olmütz nach Wien. 

Mit dem Aufgebote von täglich 9 — 10 Zügen (jeder 
über 200 Achsen lang) waren diese Kräfte**) binnen 3^2 Tagen 
bei Wien versammelt. Bei dieser schönen Leistung darf nicht 
übersehen werden, daß gleichzeitig noch zirka 3000 Kranke, 
Transene und Zivilreisende, weiters große Verpflegs Vorräte, 
sowie eine Menge von Betriebsmaterial der böhmischen und 
sächsischen Bahnen nach Wien und Ungarn rückgeschafft 
werden maßten und daß der Transport unter steter feindlicher 
Bedrohung der Bahn erfolgte. 

Überdies erschwerten diese Transporte ganz wesentlich: 
der Mangel richtiger Standesangaben, die wenig günstigen 
Einladeverhältnisse in Olmütz, das fortwährende Drängen und 
Hasten beim Abtransport, die Verstellung der Bahnhöfe durch 
massenhafte Verpflegsgüter, wie schließlich auch der [Jmstand, 
daß die Strecke Ung.-Hradisch — Prerau noch eingeleisig und 
daß alle ein- und ausfahrenden Züge beim Passieren des 
Fortsgürtels von Olmütz zur Eevision angehalten wurden. 

Nichtsdestoweniger lieferten diese Transporte ein bis 
dahin noch nie and nirgends vorgekommenes Resultat. 

Bedauerlicherweise fanden diese brillanten Leistungen in 
der vor kurzem erschienenen, sonst so verdienstvollen und 
interessanten Studie „Die kritischen Tage von Olmütz im 
Juli 1866" nicht jene Anerkennung, welche sie zweifelsohne 
verdient hätten. 

Der Bahntransport der Garde-Landwehrdivision von 
Straßburg nach Nanteuil im Jahre 1870, welcher sich unter 
ähnlichen erschwerenden Umständen vollzogt dauerte von 
7. bis 13. Oktober, trotzdem es sich nur um 11 Züge mit 
zusammen 750 Waggons handelte. 

o) Transport des Gros der Südarmee von 
Verona nach Wien. 



'*') Znaammen 22.000 Mann, 900 Pferde, 200 Geschütze und 
Fahrwerke. 

**) Zusammen 43 000 Mann, 4000 Pferde, 700 Geschütze und 
Fuhrwerke. 
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Das 5. Korps*), mit dessen Abtransport am 9. Joli in 
Verona begonnen wnrde, war — über Innsbmek nnd dnrcli 
Bayern mit 47 Zügen heranfahrend — bereits am 22. Jnli bei 
Wien versammelt; die Strecke Bozen — Innsbruck mnßte dabei 
— weil noch unvollendet — in Eilmärchen zu Fuß zurück- 
gelegt werden. 

Der Best der disponiblen Kräfte der Südarmee '''^) 
wurde über Görz — Marburg, Görz — ^Pragerhof — Odenburg und 
Villach — Marburg mit 118 Zügen innerhalb 14 Tagen in die 
Umgebung von V^ien befördert. 

(Q Bückverlegung einesTeiles derSüdarmee 
von Wien an die italienische Grenze. 

Da Ende Juli die Verhandlungen mit Italien zu keinem 
rechten Erfolge fahrten, beschloß man, einen Teil der Armee 
wieder mittels Eisenbahn nach dem Süden in Bewegung zu 
setzen, um den eigenen Forderungen mehr Nachdruck zu 
verleihen. 

Die Haupttransporte, welche mit einer außerordentlichen 
Baschheit und Präzision durchgeführt wurden, begannen — 
nach einer bloß 36 stündigen Vorbereitungsfrist — am 
2. August und dauerten kaum 15 Tage. Sie beanspruchten 
400 Zuge***); die tägliche Durchschnittsbelastung der Südbahn 
betrug zirka 26 bis 27, über den Semmering, wo die Züge 
geteilt werden mußten, selbst 80 — 90 Züge. 

Wenn ich die Gesamtleistungen und Verdienste der 
Bahnen im Jahre 1866 nochmals überblicke, so kann ich 
wohl beruhigt sagen, daß diese auch für die Gegenwart und 
Zukanft vorbildlich bleiben werden. Ich kann jedoch nicht 
umhin, zu bemerken, daß ein Hin- und Herwerfen größerer 
Körper mit der Eisenbahn auch künftighin nur in einer späteren 
Eriegsperiode glücken wird. Es wäre ein gewagtes unter- 
nehmen, wollte man ähnliches schon während der Durch- 
führung des strategischen Aufmarsches versuchen, zu einer 
Zeit, zu welcher die Bahnen samt ihrem Personal und Mate- 



*) Zusammen 26.000 Mann, 3000 Pferde, 300 Geschütze und 
Fuhrwerke. 

**) Zusammen 60.000 Mann, 10.000 Pferde, 2000 Geschütze 
nnd Fuhrwerke. 

***) Zusammen 160.000 Mann, 21.000 Pferde, 3600 Geschtttze 
und Fuhrwerke. 
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rial bis zar obersten Grenze der Leistongstähigkeit in Ansprach 
genommen sind. 

Es darf hiebei auch nicht übersehen werden, daß in 
dieser Periode viele Teile der Korps erst von weit her heran- 
geführt, die Friedenstände mit ihren Ergänzungen oft erst 
während der Fahrt vereinigt, dieselbe Bahnlinie gleichzeitig 
von mehreren Korps benützt und schließlich mit diesen über- 
dies noch Transporte befordert werden müssen, welche weder 
in die Ordre de bataille des einen noch des anderen Korps 
gehören. Zu all dem sind auch die Ein- und Auswaggonierungs- 
Stationen dieser Transporte zumeist ganz verschiedene. 

Welche Nachrichten über das Tun und Lassen des 
Gegners nach Beginn dieser Periode auch einlaufen mögen, 
belangreiche Änderungen in den für den ersten Aufmarsch 
einmal getrofTenen Dispositionen sind nicht oder nur mehr 
sehr schwer möglich. Höchstens ist eine Vor- oder Rückver- 
legung der Aufiwaggonierungsstationen ausführbar; doch 
stoßen schon diese Maßnahmen in der praktischen Durch- 
führung auf nicht geringe Schwierigkeiten, sobald nicht jedem 
Korps eine eigene Bahnlinie zum Bahntransport zur Ver- 
fügung steht. 

Die Kriegsereignisse des Jabres 1866 haben die 
Wichtigkeit eines guten Eisenbahnnetzes deutlich vor aller 
Augen geführt und gezeigt, daß die Eisenbahnen in künftigen 
Kriegen eine noch hervorragendere Rolle zu spielen be- 
rufen sein werden. Kein Wunder daher, wenn nach dem 
Jahre 1866 den Eisenbahnfragen in allen Staaten eine be- 
sonders intensive militärische Aufmerksamkeit zugewendet und 
getrachtet wurde, schon im Frieden die weitestgehenden Vor- 
sorgen für die zweckmäßigste Ausnütz ung der Schienenwege 
im Frieden zu treffen. 

Der musterhaft vorbereitete und erstaunlich rasch 
durchgeführte Aufmarsch der Deutschen im Jahre 1870 be- 
stätigte die Erfahrungen aus dem Jahre 1866 und ließ über- 
dies den eminenten Wert zweckmäßiger Friedensvorsorgen 
zum deutlichen Bewußtsein aller Kreise gelangen. Er lehrte 
aber auch, daß die Anforderungen an die Bahnen — insbe- 
sondere zu Beginn der Mobilisierung — in dem Maße wachsen, 
als die Armeen größa* und die Zeiten für ihre Versammlung 
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kleiner werden^ da sich selbst in Deutschland die Mobili- 
sierung nnr unter mancherlei Eeibungen vollziehen konnte. 
Tiel Wertvolles bieten die Friktionen, mit welchen 
die Franzosen im Jahre 1870 zu kämpfen hatten. 

In Frankreich fehlte es vor allem an einer einheitlichen 
zentralen Leitung. Nur so ist es erklärlich, daß die fran- 
zösischen Bahnverwaltungen von den verschiedensten Behörden 
und Personen Befehle erhalten konnten, Befehle, welche — 
unabhängig voneinander gegeben — sich begreiflicherweise 
oft widersprachen und denen nicht selten noch während der 
Vorbereitung für die Ausführung, ja sogar während letzterer 
selbst, Gegenbefehle folgten. Dies verursachte bald Unordnung 
im Transporte, eine Überfnllang der Bahnhöfe, eine unzweck- 
mäßige 'Ausnutzung des Betriebsmateriales und zu all dem 
eine Überanstrengung des Bahnpersonals, ohne daß dabei 
dessen Bemühungen von besonderem Erfolge gewesen wären. 

An einer einheitlichen, und zwar militärischen Leitung^ 
wird daher auch künftighin festgehalten werden müssen, da 
ohne eine solche die Bahnen im Mobilisierungsfalle nichts Er- 
sprießliches zu leisten vermögen. Der Krieg ist eben eine so 
ernste, gewaltige Aktion, daß eine gewisse Ordnung aller 
Interessen unerläßlich ist, eine Ordnung, welche aber nur von 
der obersten militärischen Stelle getroffen werden kann. Diesem 
Gesetze muß im Kriege jeder seine Handlungen unterordnen. 
Wie der Soldat und Offizier, wenn er auch „rechts" die Ge- 
fahr zu sehen glaubt, doch „links *^ ins Gefecht treten muß, 
wenn es die das Ganze überblickende oberste Kommandostelle 
so gebietet, ebenso muß auch jeder Nichtkämpfer im Kriege 
sein Tan und Lassen jenem Gebote unbedingt und selbstver- 
leugnend unterordnen. 

Außer dem Mangel einer einheitlichen Leitung machte 
sich in Frankreich auch das Fehlen einer Kriegsfahrord- 
nnng sehr unangenehm fühlbar. 

Massentransporte, wie sie insbesondere in künftigen 
Kriegen zu bewältigen sein werden, erfordern die sorgsamste 
Ausnützung der Zeit, des Materials und des Personals, was 
nur durch die Gleichmäßigkeit des Zugsverkehres und der 
Zugsbelastung erreichbar wird. 

Das Streben der französischen Bahnverwaltnngen, nicht 
nur allein den Anforderungen der Militärbehörden sondern 
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auch den Wünschen des Publikums zu genügen, führte jedoch 
zu Fahrordnungen, welche jenen Bedingungen zti widerliefen. 
Deshalb und weil die Fahrordnungen oft geändert wurden, 
waren sie der andauernden Benützung für Militärmassentrans- 
porte abträglich. Infolgedessen blieben auch — trotz der 
reichen Betriebsmittel der französischen Bahnen und des be- 
sonderen Eifers ihres Personals — die Effekte ihrer Lei- 
stungen hinter jenen der deutschen Bahnen beträchtlich 
zurück. 

Für die unweigerliche Beistellung von Betriebsmaterial 
bestand 1870 in Frankreich keinerlei Verpflichtung, Es konnte 
jede Bahn die Übernahme eines Militärtransportes durch Be- 
rufung auf den Mangel an dem nötigen Material ablehnen, was 
allerdings nicht geschah. 

Der Mangel stabiler Rampen zur Verladung von Pfer- 
den und Fuhrwerken trug 1870 in Frankreich häufig zur 
Verzögerung der Abfahrten bei, was dann auf die Bahnbe- 
nützung erschwerend einwirkte. 

Auch dem Bahnpersonal hatte Frankreich 1870 zu 
wenig Aufmerksamkeit geschenkt, indem e» zu viel Bahn- 
bedienstete sofort zu unmittelbaren Kriegsdiensten heranzog. 
Statt einer Vermehrung des Personales trat eine Vermin- 
derung ein. 

Da anderweitig nicht vorgesorgt war, griff man zu 
einem Notbehelf, indem man Soldaten zur Wagenverschiebnng 
und anderen untergeordneten Verrichtungen des Betriebsdienstes 
kommandierte. Der Soldat, zu diesem Dienste nicht ausge- 
bildet, versah ihn teils lässig, teils ohne Verständnis; Stok- 
kungen, selbst Betriebsstörungen waren die natürliche Folge. 

Durch diese. Erfahrungen belehrt, haben wir in unserem 
Wehrgesetze Bestimmungen aufgenommen, welche die Kriegs- 
dienstleistung aller Bahnbediensteten, mit Eücksicht auf die 
Möglichkeit eines jederzeit gesicherten Eisenbahnbetriebes 
regeln. 

Und sollten in Ausnahmsfällen vorübergehend auch 
militärische Aushilfen beim Betriebe notwendig werden, 
dann ist es nur nötig, den Soldaten zur Erkenntnis zu leiten, 
wie wichtig ein fließender Eisenbahnverkehr für die Armee 
ist. Wenn er weiß, daß dieser Dienst unter Umständen den- 
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selben Wert gewinnen kann wie das Schnellfeuer seines Ge- 
wehres, dann wird es wohl keines anderen Impulses mehr 
bedürfen, nm ihn auch in solcher Verwendung zu eifrigem 
Handanlegen zu bestimmen. 

Gleichwie eine einheitliche zentrale Leitung fehlte, so 
mangelte es in Frankreich 1870 auch an entsprechenden 
FriedensTorbereitiingeii. 

Am 15. Juli 1870 erhielten die nächstbeteiligten Bahnen 
vom Minister für öffentliche Arbeiten den Auftrag, sich 
für den nächsten Tag zu Massentransporten bereit zu halten. 

Es ist schwer zu verstehen, wie eine solche Anordnung 
von einer Fachbehörde ergehen konnte. Für alle Vorberei- 
tungen war somit eigentlich nur eine Nacht verfügbar. Tat- 
sächlich begannen auch schon am 16. Juli abends die Truppen- 
transporte, welche aber schon am 22. Juli infolge Mangels 
an Lokomotiven und Maschinenführern auf mehrere Tage 
eingeschränkt werden mußten. 

Das erste zur Abfahrt bestimmte Regiment traf mehr als 
vier Stunden vor dem Abgange der Züge unangesagt auf dem 
Ostbahnhofe in Paris ein, begleitet von einer großen Volks- 
menge, welche die Perrons füllte und die Manipulationen 
behinderte. Die Soldaten, des langen Wartens müde, ver- 
liefen sich in nahe gelegene Wirtshäuser, exzedierten und 
konnten nur mit Mühe zurückgebracht werden. 

Eine verspätete Abfahrt war die Folge. 

In den späteren Tagen wurden Transporte wohl angesagt, 
sehr oft aber wieder abgesagt; statt zur Transportierung 
avisierter Infanterie kam Kavallerie oder Artillerie, was wegen 
der Wagenbeistelluug selbstverständlich nicht gleichgiltig sein 
konnte; in der Bewegung befindliche Truppen erhielten nicht 
selten Gegenbefehle und mußten wieder zurückbefördert 
werden u. dgl. m. 

Dadurch, und daß die Regimenter weiters mit sehr ver- 
schiedenen Ständen zum Abtransporte gelangten, gab es bald 
halb leere, bald überfüllte Züge; es mußten mitunter Leute 
zurückbleiben, welche bei anderen Transportstaffeln wieder 
keine Aufnahme fanden, endlich aus der Hand kamen und 
förmlich verloren gingen. Von mehreren Tausend solcher Nach- 
zügler wurde Ende August 1870 der Bahnhof in Raims arg 
bedroht. So traurige Vorkommnisse schädigten nicht nur den 
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Betrieb, sondern waren auch dem Ansehen der Armee ab- 
träglich. 

Die wenigen angeführten Fälle zeigen, daß die Dis- 
ziplin auch bei Eisenbahntransporten ein unerläßliches Er- 
fordernis ist., 

« . 

Wenn auch diese Transporte manches Unangenehme 
mit sich bringen (langsame und Tage hindurch währende, un- 
unterbrochene Fahrten bei gedrängter Unterbringung in den 
Waggons u. s. w.), so dürfen hiebei nicht jene Unbequem- 
lichkeiten übersehen werden, welche jeder Tag des Marsches 
auf der Landstraße den Transporten hätte bereiten können. 

Wenn trotz der im Vorstehenden flüchtig skizzierten 
Friktionen die Franzosen innerhalb der ersten 14 Tage 
dennoch an 200.000 Mann, 30.000 Pferde und 4000 Fuhr- 
werke an die Nordostgrenze des Landes zu befördern ver- 
mochten, so ist dies nur dem schon damals gut entwickelten 
Eisenbahnnetze, dem Eeichtum des Landes an Betriebsmitteln 
den relativ kurzen Transportdistanzen und dem großen Eifer 
aller Bahnorgane zuzuschreiben. 

In der gleichen Zeit hatten die Deutschen, trotz- 
dem sie weit größere Bäume als die Franzosen zu durchfahren 
hatten, mehr als das Doppelte an ihre Westgrenze gebracht. 
Sie verdankten dies ihrer wohl durchdachten, bis ins Detail 
ausgearbeiteten Friedens versorgen. 

Doch sollten auch den Deutschen im Jahre 1870 
mancherlei Friktionen nicht erspart bleiben, allerdings 
wohl erst in jener späteren Periode des Krieges, in welcher 
es sich darum handelte, das französische Bahnnetz 
allmählich in Betrieb zu nehmen. 

War es auch keine leichte Aufgabe, ein Bahnnetz 
von schließlich mehr als 4000 km nach und nach zu über- 
nehmen und zu betreiben, so muß die Hauptursache fast 
aller Friktionen darauf zurückgeführt werden, daß die da- 
malige Organisation und Gliederung des deutschen Feld- 
eisenbabnwesens keine zweckmäßige war, dieselbe auf die 
Eigenart des Eisenbahnbetriebes im Kriege zu wenig Rück- 
sicht nahm und daß keinerlei bau- und betriebstechnisch ge- 
schulte Truppenkörper schon im Frieden zur Verfügung 
standen. 
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Die Lehren aus jener Kriegsperiode sind gleichwie in 
den anderen Staaten auch bei nns durch die seither erlassenen 
Vorschriften über die Organisation des Feldeisenbahnwesens 
und der Militäreisenbahn-Betriebsformationen, dann durch die 
Aufstellung eines bau- und betriebstechnisch geschulten 
Truppenkörpers — des Eisenbahn- und Telegraphen-Regi- 
mentes — gebührend berücksichtigt worden. 

Wenn dadurch auch viele der damals aufgetretenen 
Schwierigkeiten behoben erscheiuen, so bleiben ihrer doch 
noch genug übrig, die außerhalb aller sachlichen Einrichtungen 
und Vorschriften in den Verhältnissen des Krieges und in 
den Menschen liegen. Denn je weiter wir uns zeitlich von 
jenen Kriegserfahrungen entfernen, desto mehr entschwindet 
uns auch die Kenntnis der Gründe, welche für manche der 
jetzt normierten Einrichtungen und Bestimmungen maßgebend 
gewesen ist und desto schwieriger wird es, sich in den Geist 
und Zweck derselben hineinzufinden. Das Studium kriegsge- 
schichtlicher Werke, welche einer verständigen und nutz- 
bringenden Anwendung der Vorschriften über das Feldeisen- 
bahnwesen förderlich sind, kann daher nur nützlich sein. 

In dieser Beziehung erlaube ich mir, die Aufmerksam- 
keit auf das Ende 1903 erschienene und von Sr. Exzellenz 
dem preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten von B u d d e 
verfaßte Buch „Die französischen Eisenbahnen im deutschen 
Kriegsbetriebe 1870/71^ zu lenken und dessen eingehendes 
Studium allen jenen wärmstens zu empfehlen, welche in 
künftigen Ki legen berufen sind, an der militärischen Benützung 
der Bahnen mitzuwirken. 

Ich will nun im Folgenden einige der Friktionen be- 
sprechen, mit welchen die Deutschen im Jahre 1870/71 
gelegentlich der Betriehsübernahme der französischen 
Bahnen zu kämpfen hatten. 

Vor allem erwuchsen den Deutschen dadurch bedeutende 
Schwierigkeiten, daß das Bahnnetz an vielen Stellen be- 
schädigt und zerstört war. Sie wuchsen mit dem Vor- 
dringen und wurden umso größer, je feindseliger sich die 
Bevölkerung zeigte und je mehr sie zu immer neuen Bahn- 
zerstörungen schritt. Im ganzen wurden 78 größere Kunst- 
bauten und viele Kilometer der kurrenten Strecke zerstört. 
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Umfassende, sehr zeitranbende Arbeiten mußten zur 
Wiederherstellung aller dieser Schäden ausgeführt werden ; 
dabei stieß die Beschaffung der Baumaterialien für die vielen • 
Ersatzbauten auf erhebliche Schwierigkeiten. Es zeigte sich 
auch, daß es bei Zerstörungen von Tunnels und Einschnitten 
in nur einigermaßen unsicherem Terrain zweckmäßiger ist, so- 
fort durch Linienverlegung zu einer Umgehung der zerstörten Teil- 
strecke zu schreiten, als eine kostbare, aber nur zu leicht verlorene 
Zeit auf die Wiederherstellung solcher Bauten zu verwenden. 

Die hervorragende Wichtigkeit, welche die Eisenbahnen 
seit dem Jahre 1870 in allen Staaten für die Kriegsvor- 
bereitungen gewonnen haben, wird in künftigen Kriegen 
sicherlich noch mehr zu Versuchen einladen, den Gegner in 
der Benützung der Bahnen, u. zw. schon zu Beginn des 
Krieges, durch zu bewirkende Unterbrechungen so weit und 
so empfindlich als nur möglich zu stören. Der Preis ist groß 
genug, um dafür etwas zu wagen. 

Um einer gleichen Schädigung durch den Gegner möglichst 
vorzubeugen, müssen daher unter anderem auch Maßnahmen 
getroffen sein, welche vor allem die rascheste Wiederher- 
stellung zerstörter Objekte ermöglichen. 

Welch großen Wert es hat, wenn hiefür schon im 
Frieden Brückenprovisorien vorrätig gehalten werden, 
welche sich, ihrer Bauweise nach, für Öffnungen verschiedener 
Spannweiten verwenden lassen, haben die Erfahrungen aus dem 
deutsch -französischen Kriege deutlich gezeigt. 

Wenn wir denselben auch Rechnung getragen haben, 
so wäre es dennoch sehr erwünscht, wenn die diesbezüg- 
lich militärischerseits getroffenen Vorsorgen auch seitens 
der Bahnverwaltungen intensiver als bisher unterstützt 
werden würden, weil bei der Wiederherstellung zerstörter 
Objekte die Hauptarbeit doch in erster Linie den Bahnver- 
waltungen zufällt und die rechtzeitige Beschaffung der Bau- 
materialien für die Ersatzbauten auch in künftigen Kriegen 
auf erhebliche Schwierigkeiten stoßen wird. 

Einige Bahnverwaltungen besitzen wohl Brückenprovi- 
sorien; sie sind jedoch zumeist einfachster Art, unzulänglich 
in der Zahl und in der Bauweise. 

Es würde daher militärischerseits auf das lebhafteste 
begrüßt werden, wenn wenigstens bei den größeren Bahnver- 
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waltangen eine ausgiebigere Beschaffang von Brückenprovi- 
sorien platzgreifen und dabei auch eine Annäherung an das 
für dieselben bei der Heeresverwaltung normierte System in 
Aussicht genommen würde. 

Die alljährlich wiederkehrenden Elementar-Ereignisse 
verursachen bekanntlich bald bei dieser, bald bei jener Bahn 
mehr oder minder große Zerstörungen an den Objekten, deren 
rascheste Wiederherstellung im eigensten Interesse liegt. 
Wenn nun die Bahnverwaltungen entsprechende Objekts- 
provisorien genügend an Zahl und hinreichend in der Spann- 
weite besitzen, wenn sie bei Beschaffung derselben nach ein- 
heitlichen Vereinbarungen vorgehen und sich im Bedarfsfalle 
gegenseitig aushelfen würden, dann würden hiedurch nicht 
nur allein die Interessen des Friedens-, sondern auch jene 
des Kriegsverkehres wesentlich gefördert werden. 

Der hier angeregten Idee sind einzelne Bahnverwaltungen 
auch tatsächlich schon näher getreten;/ ob und inwieweit sie 
sich aber zur Anschaffung zerlegbarer eiserner Brücken- 
Provisorien mit einer für Offnungen verschiedener Spannweiten 
entsprechenden Bauweise entschlossen haben, ist mir nicht 
bekannt. Nur von der Südbahn weiß ich, daß sie sich bereits 
1902 zwei solcher Brücken beschafft und in Harburg depo- 
niert hat. 

Wesentliche Schwierigkeiten bereitete den Deutschen 
auch der empfindliche Mangel an Betriebsmaterial auf den 
in Betrieb genommenen französischen Bahnstrecken. 

Er war hauptsächlich dadurch hervorgerufen worden, daß 
die französischen Betriebsmittel beim Eückzuge der Truppen 
gleichfalls zurückgezogen oder, wenn deren rechtzeitige Bergung 
nicht mehr möglich war, zerstört wurden. Überdies wirkten auch 
die aus den mangelhaften Bahnhofsanlagen (die größeren Bahn- 
höfe befanden sich, zumeist durch feste Plätze und Sperren 
gesichert, lange Zeit in Peindeshand) und unzulänglichen Aus- 
ladevorrichtungen entspringenden Betriebsstockungen höchst 
ungünstig auf den Umlauf und die Ausnützung der Wagen 
und Lokomotiven ein. Die Folgen dieses trotz fortgesetzten 
Zuschubes aus der Heimat anhaltenden Mangels an Betriebs- 
material blieben auch nicht aus. Es fanden sowohl unter den 
verschiedenen Betriebsbehörden, wie von militärischen Kom- 
manden wiederholt empfindliche Eingriffe in die festgesetzte 
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Betriebsmittel-Disposition statt, durch welche die Übelstände 
zwar an einer Stelle gemildert, ah anderen aber wesentlich 
verschärft wurden. Namentlich wurden durch solche eigen- 
mächtige Eingriffe wiederholt Lokomotiven dem regelmäßigen 
Dienste entzogen, so daß dieser dadurch oft vollständig ins 
Stocken geriet. 

Wenn nun auch mancher der erwähnten Übelstände^ 
namentlich jener der unberechtigten Eingriffe in die Betriebs- 
mittel-Disposition, durch unsere gegenwärtige Organisation des 
Feldeisenbahnwesens beseitigt oder doch mindestens wesentlich 
gemildert werden kann, so wird doch auch künftighin dem 
regelmäßigen Wagenumlauf, also der Wagendirigierung, ein 
ganz besonderes Augenmerk zugewendet werden müsseu, da 
diese zweifellos zu den schwierigsten Aufgaben ^gehört, die 
der Eisenbahnbetrieb in einem künftigen Kriege zu bewältigen 
haben wird. 

Nebst dem Mangel an Betriebsmateriale be- 
reitete auch die Heranfiihrung' desselben an die 6e- 
branchsstelle große Schwierigkeiten, namentlich danu, wenn 
es sich darum handelte, Wagen und Lokomotiven auf Strecken 
zu bringen, welche entweder durch noch in Feindeshand be- 
findliche Festungen (Sperren) oder durch zerstörte Objekte von 
dem bereits in Betrieb genommenen Bahnnetz abgetrennt waren. 

In solchen Fällen mußte der Fahrpark auf den Straßen 
von einer Bahnstrecke auf die andere überfuhrt werden. Die 
Schwierigkeiten, welche die Deutschen hiebei zu bewältigen 
hatten, waren bedeutende; deren Kenntnis ist auch heute 
noch von besonderem Werte. Denn viele der ungünstigen 
Bedingungen jener Zeit können sich in jedem Kriege wieder- 
holen, nur werden sie durch die mittlerweile geschaffenen 
Eisenbahntruppen leichter und rascher zu überwinden sein, 
insbesondere dann, wenn diese sich schon im Frieden mit 
derartigen Landtransporten recht eingehend vertraut gemacht 
haben. 

Mannigfache Friktionen erwuchsen den Deutschen auch 
dadurch, daß ihre Lokomotiven für Zwecke des Krieges 
nieht kategorisiert waren. Nur so ist es erklärlich, daß die 
Leistungen der Lokomotiven hinter den heimatlichen Erfahrun- 
gen des Friedens beträchtlich zurückgeblieben sind. Es mußten 
daher ungewöhnlich viele Züge mit Vorspann befördert werden, 

2 
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was natürlich auch wieder verschärfend anf den Mangel an 
Lokomotiven einwirkte. 

Die Verhältnisse, unter welchen sich der Eriegsverkehr 
abspielt, sind eben ganz andere als jene des Friedens. Die 
Heranziehung fremden, mitonter wenig geübten Maschinen- 
personales, die Verwendung desselben auf zumeist ihm ganz 
unbekannten Strecken, die Benützung eines zuweilen sehr 
minderwertigen, vielleicht auch ungewohnten Brennmateriales, 
die minder sorgfältige Beinignng und Schmierung der Ma- 
schinenbestandteile, wodurch die Reibung innerhalb der Ma- 
schine nicht unbeträchtlich erhöht wird, die Unmöglichkeit, 
alle im Betriebe befindlichen Wagen gründlich technisch unter- 
suchen zu können, wodurch auch deren Schmiervorrichtungen 
in keinem normalen Zustande sein werden, sind Faktoren, 
welche die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven selbst um 20^/q, 
ja auch um 25% reduzieren können. 

Wir haben diese Erfahrungen aus dem Jahre 1870 
beherzigt und all die Vorgeschilderten abnormalen Verhält- 
nisse des Krieges bei unserer Kategorisierung der Lokomo- 
tiven entsprechend berücksichtigt, u. zw. einheitlich und 
gleichmäßig für alle Bahnen. Wir gingen sogar noch einen 
Schritt weiter, indem wir nicht nur allein die Leistungs- 
fähigkeit, sondern auch die Übergaugsfähigkeit der Lokomo- 
tiven auf fremde Linien zum Ausdrucke brachten, wodurch 
die Lokomotivdirigierung im Kriege wesentlich erleichtert 
werden wird. 

Da ich gerade von den Lokomotiven spreche, möchte 
ich mit einigen Worten der elektrischen Traktion 
auf den Hauptbahnen Erwähnung tun. 

Die Einführung des elektrischen Betriebes auf den 
Hauptbahnen erfordert, vom militärischen Standpunkt be- 
trachtet, die Beachtung folgender Momente; 

Die Abhängigkeit des Betriebes von einer oder mehreren 
Zentralen ; 

die besondere Empfindlichkeit der Leitungen; 

die Schwierigkeit der Aushilfe an Lokomotiven und 
Personale. 

Wird eine Zentrale außer Betrieb gesetzt, dann 
stockt der Verkehr auf einer langen Strecke; die Wiederauf- 
nahme des Betriebes kann für längere Zeit in Frage gestellt 
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sein. Eine böswillige oder feindliche Zerstörung der Zentralen 
ist — namentlich wenn sie nahe der Reichsgrenzen liegen — 
leicht möglich und kann dann verhängnisvoll werden für Mobi- 
lisierung und Aufmarsch. 

Ähnlich liegen die Verhältnisse bezüglich der Leitung:, 
nur kann diese noch leichter und gleichzeitig auf vielen Punkten 
zerstört werden. 

Aber nicht allein feindliche Einwirkungen, sondern auch 
Zufälle aller Art, Elementar-Ereignisse, Stürme, Gewitter, 
Schnee, können die Leitungen außer Betrieb setzen. Wie oft 
sind aus diesen Gründen Telegraphen- und Telephonleitungen 
zerstört ! 

Die Betriebssicherheit, ist daher beim elektrischen Be- 
trieb zweifelsohne geringer als beim Dampfbetrieb. 

Die elektrischen Lokomotiven würden die gegen- 
seitige Maschinenaushilfe sehr komplizieren und überdies die 
Frage offen lassen, von woher die Zahl der im Mobilisierungs- 
falle erforderlichen elektrischen Lokomotiven genommen werden 
soll, insolange elektrische Einrichtungen nur vereinzelt oder noch 
nirgends bestehen. Die Umgestaltung bereits bestehender Haupt- 
bahnen wird aber schon mit Rücksicht auf den großen Eapitals- 
wert der vorhandenen Dampflokomotiven und der für diese 
erforderlichen Akzessorien noch lange Zeit auf sich warten* lassen. 

Es würde demnach nichts anderes erübrigen, als im 
Kriegsfälle mit der Betriebsart zu wechseln, zu einer Zeit, 
zu welcher die Bahnorgane durch eine Reihe anderer, schwie- 
riger Arbeiten bis an die äußerste Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit beansprucht sind. Zudem müßte zu einer Betriebsart 
übergegangen werden, welche auf der betreffenden Linie weder 
ständig installiert, noch eingelebt ist. 

Durchwegs fremde Maschinenführer, Heizer und Zug- 
begleiter würden also auf militärisch wichtigen Linien die 
Bemannung der schweren und langen Militärzüge bilden. 
Welche Gefahren dies alles in sich schließt, bedarf wohl keiner 
weiteren Ausfuhrung; so viel ist aber klar, daß hiedurch 
der militärische Wert und die Leistungsfähigkeit solcher Linien 
wesentlich herabgedrückt wird. Dies auch dann, wenn auf 
diesen Linien alle jene Betriebseinrichtungen schon im Frieden 
vorhanden wären, welche die sofortige Aktivierung des Dampf- 
st 



20 

betriebes ermöglichen würden (Wasserstationen, Heizhäuser, 
Drehscheiben, Kohlen verrate etc.). 

Allen diesen Nachteilen steht eigentlich nur der Vorteil 
gegenüber, daB • der Personalbedarf ein geringerer ist ' nnd daß 
vielleicht die Fahrgeschwindigkeit der Militärzüge höher ge- 
halten werden könnte, als beim Dampfbetriebe. 

Es bestehen somit vom militärischen Standpunkte 
ans betrachtet, wenigstens dermalen noch viele Bedenken 
gegen die Einfühmng des elektrischen Betriebes anf den Haupt- 
bahnen. 

Der eventnelie Hinweis auf die Valtelinbahn erscheint 
mir nicht ganz stichhältig. Denn abgesehen davon, daß diese 
Bahn in Italien liegt, wo die Wasserkraft besonders billig und 
die Kohle besonders teuer ist, handelt es sich dort bloß um 
eine Lokalbahn, welcher überdies nur eine untergeordnete 
militärische Bedeutung zukommt. Auch ist das, was ich dort 
gelegentlich einer ürlaubsreise im September 1903 gesehen 
habe, keinesfalls derart^ um die elektrische Traktion so ohne- 
weiters auf eine Hauptbahn übertragen zu können. 

Ich glaube daher, daß der richtige Zeitpunkt für die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf Hauptlinien noch 
nicht gekommen ist und daß es nur ein Gebot weiser Vor- 
sicht wäre, wenn wir uns dermalen noch darauf beschränken 
würden, weitere Versuche abzuwarten. Es wird vielleicht der- 
zeit weit vorteilhafter sein, eine Beschleunigung des Verkehres 
mehr durch eine Vervollkommnung der Dampflokomotiven, als 
durch die Einführung des elektrischen Betriebes anzustreben. 

Zur Erhärtung des Vorgesagten möchte ich nur an- 
führen, daß die Versuche mit Motorwagen auf den Strecken 
Bologna — Poggio Rusco und Bologna — Modena, obwohl sie in 
technischer Beziehung zufriedenstellende Resultate lieferten, 
eingestellt wurden. Diese Maßnahme wurde damit begründet, 
daß die allgemeinen Gesichtspunkte des Eisenbahnbetriebes 
die elektrische Traktion nicht als vorteilhaft erscheinen lassen. 

Bevor ich mit den wichtigsten Erfahrungen aus dem 
Feldzuge 1870/71 schließe, kann ich nicht umhin, noch einer 
Schwierigkeit zu gedenken, mit welcher die Deutschen ge 
legentlich der Betriebsübernahme der französischen Bahnen zu 
kämpfen hatten. 
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Als Ersatz für das zurückgezogene französische Be- 
triebspersonal maßten von den Heimatbahnein Beamte und 
Unterbeamte in großer Zahl herangezogen werden. Da zu 
jener Zeit die deutschen Bahnen sowohl in ihrer Ausrüstung, 
als auch in der Ausbildung des Personals große unterschiede 
zeigten, so mußten sich diese im Betriebe sehr unangenehm 
fühlbar machen. 

Dadurch ist es erklärlich, daß das aus Deutschland 
herangezogene und 26 verschiedenen Bahn Verwaltungen ange- 
hörende Personal, erst nach längerer Zeit und nur unter 
mancherlei Eeibungen und Unzukömmlichkeiten zu einem halb- 
wegs einheitlichen Wirken zusammengeschweißt werden konnte, 
und daß schließlich auch die Betriebsleistungen auf den be- 
setzten Bahnen vielfach hinter den gehegten Erwartungen 
zurückgeblieben sind. 

Auch die lockeren Disziplinarverhältnisse der Eisenbahn- 
beamten, dann die vielfachen Beibungen zwischen den Eisen- 
bahn- und Militärbehörden, die namentlich in der ^ersten Zeit 
vielfach zu beobachten waren und zu großen Schwierigkeiten, 
ja selbst Mißständen führten, sind zum großen Teile darauf 
zurückzuführen. Dadurch entstanden zunächst Friktionen 
zwischen den verschiedenen Beamtenkategorien, aus denen 
d$inn, besonders bei allzu selbständigen Naturen, unangenehme 
Folgen resultierten. Nur so ist es zu erklären, daß selbst bei 
Beamten, die nach ihrer Vergangenheit vollstes Vertrauen 
verdienten, recht traurige Fälle von Unbotmäßigkeit, ünwill- 
fährigkeit und Indolenz wahrgenommen wurden. 

Wenn durch . die seit jener Zeit geschaffene Organi- 
sation des Feldeisenbahnwesens, durch die einheitliche Bau-, 
Betriebs- und Signalordnung auch viele der angedeuteten Bei- 
bungen künftighin vermieden werden dürften, so erübrigen ihrer 
noch genug, wenn nicht noch manches auf dem Gebiete der 
Einheitlichkeit geschieht, um unser Eisenbahnpersonal in jeder 
Hinsicht zu einem wirklich einheitlichen Körper zu gestalten. 
Notwendig ist hiezu wohl vor allem, daß sich das Beamten- 
personal gegenseitig zu verständigen vermag. 

Welche unberechenbaren Nachteile für den Dienst im 
Kriege erwachsen könnten, wenn infolge der sprachlichen 
Verschiedenheiten in unserem Beiche und wegen der im Mobili- 
sierungsfalle stets erforderlichen gegenseitigen Personalanshilfe 
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eine solche Verständigang ausgeschlossen wäre, braoche ich wohl 
nicht erst näher ausführen zu müssen. Das Verlangen nach 
einer einheitlichen Dienst spräche innerhalb des Beamtenper- 
sonals der ßahnen ist daher nicht unbegründet. 

Welche Schwierigkeiten wären den Deutschen wohl er- 
wachsen, wenn die Beamten der 26 Bahnverwaltungen, fast 
eben so vielen Nationalitäten angehört haben würden! 

Ich übergehe nunmehr zur Besprechung der ICitwirkung 
der russischen Bahnen bei der ersten Mobilisiernng 
nnd beim Aufmarsehe der Bussen im Spätherbst und 
Winter des Jahres 1876. 

Die Durchführung von Massentransporten per Bahn war 
dem russischen Eommunikationsministerium und den russischen 
Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1876 etwas ganz Neues. 
Hiednrch sind in erster Linie die mannigfachen Unterlassungen 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens und die aufgetretenen 
zahllosen Friktionen zu erklären. Hätte Rujßland einen eben- 
bürtigen Gegner gehabt, würde dieser überdies zunächst den 
Grenzen des Reiches gestanden sein, dann wären die geringen 
Friedensvorsorgen bezüglich des Eisenbahnwesens gewiß nicht 
ungestraft geblieben. 

Das Bahnnetz Rußlands 1876 war zum größten Teil 
von Privatgesellschaften erbaut worden, welche aus nahe- 
liegenden Gründen bestrebt waren, möglichst billig und rasch 
zu bauen. Die Richtung der Bahnen entsprach daher nur den 
Handelsbedürfnissen ; ihre technische Ausgestaltung ließ vieles 
zu wünschen übrig. Fast durchwegs eingleisig, mit unnützen 
Steigungen und vielen kleinen Radien erbaut, konnten auf 
ihnen — namentlich im Winter — nur kurze und leichte Zöge 
geführt werden. 

Die Bahnhöfe waren klein, mit wenigen und kurzen 
Nebengleisen. Kein Wunder daher, daß sich dieselben so 
leicht und so oft verstopften. 

Die Wasserstationen waren wenig ergiebig und wenig 
leistungsfähig, die Verladevorrichtungen ungenügend, das 
rollende Material unzureichend. 

Für die Leitung der Bahntransporte bestand ein eigenes 
Komitee, welchem Generalstabsoffiziere als Truppentransport- 
leiter (etwa unsere Eisenbahnlinienkommandanten) unter- 
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standen. In den ^nichtigeren Stationen befanden sich Bahnhof- 
kommanden. 

Eriegsfahrordnungen waren vorbereitet; ebenso die zur 
Einrichtung der gedeckten Güterwagen erforderlichen Aus- 
rtistungsgegenstände. 

Als sich im August 1876 die Beziehungen zur 
Türkei wesentlich trübten und eine teilweise Mobilisierung 
in den Bereich der Möglichkeit trat, erhielt das Transport- 
komitee anfangs September die zur Vorbereitung der 
Instradierungsarbeiten notwendigen Daten zugestellt, denen, 
zufolge etwa vier Korps nächst Kiszynew, je ein Korps bei 
Odessa und in der Krim aufmarschieren sollten. 

Da das Transportkomitee Transportpläne nur für eine 
allgemeine Mobilisierung vorbereitet hatte, muBte es 
sofort daran gehen, in denselben die durch die teilweise 
Mobilmachung bedingten umfangreichen Änderungen durch- 
zuführen, Arbeiten, welche eine geraume Zeit in Anspruch 
nahmen. 

Kaum war das Komitee mit denselben fertig, erhielt es 
am 24. Oktober Mitteilungen über notwendig gewordene 
Änderungen im Aufmarsche. Infolgedessen mußten die Marsch- 
pläne abermals neu bearbeitet und zur Austragung vieler, 
mittlerweile aufgetauchter Fragen, die Tiuppentransportleiter 
und Bahndirektoren zu einer Konferenz nach Petersburg ein- 
berufen werden. 

Das erste Resultat dieser Konferenz war ein an alle 
Bahnen ausgegebenes Zirkular mit welchem die Bahnen ver- 
halten wurden, Daten über die Menge des auf ihren Linien 
vorhandenen rollenden Materials einzusenden und für die so- 
fortige Herstellung von Schutzwänden gegen Schneeverwehungen 
vorzusorgen. Sie wurden weiters angewiesen, mit dem Mo- 
mente der Verlautbarung des Mobilisierungsbefehles die Auf- 
nahme von Privatgütern zu sistieren und die unterwegs be- 
findlichen beladenen Wagen in jenen Stationen auszuladen, 
wo sie sich zu Beginn der Mobilisierung befinden werden. 

Schließlich wurde verfügt, daß den am meisten in An- 
spruch genommenen Südbahnen 572 Lokomotiven seitens der 
Nordbahnen zu übergeben sind, ohne daß aber für deren Zu- 
dirigierung irgend welche Detailweisungen getroffen worden 
wären. 
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Wie ich noch später erwähnen werde, resoltierte aus 
dieser Unterlassung eine Reihe von Schwierigkeiten. 

Angesichts der nnmittelhar bevorstehenden Mobili- 
siemng wurde die Konferenz am 14. November ge- 
schlossen; viele der noch am Programm gestandenen Fragen 
blieben unerledigt. Trotz der längeren Daner der Konferenz 
gingen die Direktoren der Bahnen auseinander, ohne über 
das Wesen der ihnen unmittelbar bevorstehenden Tätigkeit hin- 
reichend orientiert gewesen zu sein. Es kann dies vielleicht 
zum Teile damit entschuldigt werden, daß 1876 in Rußland 
zum erstenmale ein so gewaltiger Truppentransport über die 
ungeheuren Entfernungen des Reiches durchzufahren war. 

Die MobilisiemiLgstTaiLsporte begannen am 17. No- 
vember. Schon eine Woche nachher mußte der Verkehr 
aller Militärzage eingestellt werden, teils weil die HanpUinien 
mit dem für die Südbahnen bestimmten Ausbilfsmateriale 
(Wagen und Lokomotiven) ganz überfüllt waren, teils weil die 
Odessaer Bahn über keine Lokomotiven mehr verfügte. Die 
ihr zudisponierten konnten nicht übergehen, weil die Odessaer 
Bahnen bei ihren Lokomotiven die Kohlenfeuerung, die die 
Maschinen abgebenden Bahnverwaltungen jedoch die Holzfeae- 
ruDg eingeführt hatten. 

Um in dieses durch Übereilungen und wenig detaillierte 
Friedens Vorsorgen hervorgerufene Chaos möglichst rasch 
Ordnung zubringen, erübrigte nichts als den gesamten M i 1 i- 
tär verkehr auf drei Tage — vom 24. bis 27. November — 
einzustellen. Im Zasammenhange damit mußte jedoch auch der 
elfte MobilisierangBtag vom 24. auf den 27. November ver- 
legt werden. 

Diese Erfahrungen zeigen vor allem recht deutlich, daß 
bezüglich der Dirigiernng des Aushilfsmaterials — insbe- 
sondere aber der Lokomotiven — schon im Frieden die 
weitestgehenden Vorsorgen getroffen sein müssen. 

Die LokomotivverschiebuDgen rufen eben bei Eintritt 
eines Krieges in manchen Fällen eine sehr erhebliche, höchst 
unangenehme Maschinenbewegung hervor, welche, wenn sie 
sich in Ordunng vollziehen soll, detaillierter, gat durchdachter 
und wohl überlegter Friedensvorbereitungen bedarf. 

Es maß geregelt sein : 
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Wann und wo die abzugebenden Maschinen aus dem 
Verkehre zn ziehen und wie diese Lokomotiven in Ztige zu 
formieren, auszurüsten und mit Personal zu dotieren sind, 
welche Routen diesen Zügen mit Rücksicht auf die Achs- 
drücke der Lokomotiven vorzuschreiben sind, wann sie ab- 
zugehen, dann wo und wann sie einzutreffen haben, wie 
seitens der zu transitierenden fremden Bahnen vorzusorgen 
ist, damit den Maschinenzügen in den Übergangsstationen die 
Fahrordnnngsbehelfe etc. rechtzeitig ausgefolgt, die Daten 
betreffs der Abfassung von Verbrauchsmaterialien (Brennstoff, 
Schmieröl, Wasser etc.) bekannt gegeben, streckenknndige 
Organe zur Begleitung zugewiesen werden u. dgl. m. 

Aus den Erfahrungen jener Zeit lernen wir weiters, 
daß die Instradierung der Aushilfslokomotiven wesentlich 
kompliziert wird, wenn das Feuerungsmaterial bei allen 
Bahnen nicht das gleiche ist (Kohle, Holz, Petroleum, Blauöl). 
Derlei Unterschiede bedingen nebstdem gewisse Adaptie- 
rungen des Feuerungsrostes, welche — da sie eine ge- 
wisse Zeit beanspruchen — die zeitgerechte Absendung der 
etwa recht dringlich erforderlichen Lokomotiven sehr nach- 
teilig beeinflussen können. Es ist demnach erklärlich, warum 
auch wir der Gleichaitigkeit des Fenerungsmaterials ein be- 
sonderes Augenmerk zuwenden müssen. 

Während der Mobilisierung hatte das Komitee für 
Truppentransporte, der kalten Jahreszeit wegen, noch be- 
sondere Verfügungen für die Einrichtung der gedeckten Güter- 
wagen treffen müssen. 

Anfangs beabsichtigte man den Boden der Waggons 
mit Stroh zu bedecken und darauf Strohmatten zu befestigen. 
Die vorgenommenen Versuche erwiesen wohl die Zweck- 
mäßigkeit dieser Maßnahme, doch mußte der Feuersgefahr 
wegen hievon Abstand genommen und der Strohbelag durch 
einen solchen aus Filz ersetzt werden, welcher sich auch sehr 
gut bewährte. 

Späterhin, als die Kälte noch strenger wurde, versahen 
die Bahnverwaltungen aus eigener Initiative mehrere Güter- 
wagen jedes Zuges mit tragbaren Öfen oder rangierten einige 
heizbare Personenwagen III. Klasse in jeden Zug ein. Hiedurch 
wurde es ermöglicht, daß die Leute, welche in den unge- 
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heizten Wagen froren, eich abwechselnd in den geheizten er- 
wärmen konnten. 

Weiters stellten die Bahnverwaltangen ans eigenem An- 
triebe Tee nnd Rum, dann anch Holz für Lagerfeaer n n- 
entgeltllch den Truppen bei. Letztere Maßnahme war 
speziell für jene Trnppen eine große Wohltat, welche mehrere 
Tage bis znr Bahn zu marschieren und zur Einwaggoniening 
eine Station zn benützen hatten, die weit abseits jeder mensch- 
lichen AnsiedluDg lag. 

Die Batterien der 34. Artillerie-Brigade marschierten 
am 5. Dezember von ihren Mobilisiernngsstationen ab, um 
in vier Märschen die ganz isolierte Einwaggonierangsstation 
za erreichen. Das Wetter war das denkbar schlechteste; am 
5. Hegen, am 6. Frost, am 7. Schneesturm, am 8. Frost. 
Während des Schneesturmes am 7. Dezember verloren die 
bei der Tete-Batterie aufgenommenen Führer den Weg, die 
Batterien mußten daher mitten in der Steppe, zunächst eines 
Heuschobers, nächtigen. Um die Leute zu erwärmen, ließen 
die Batteriekommandanten Lagerfeuer anzünden und ver- 
wendeten hiezu in erster Linie ihre für die Märsche mitge- 
nommenen eigenen Wagen, dann die Pferdepflöcke and 
schließlich das Heu vom Schober. Trotz dieser Vorsieht er- 
froren viele Leute. 

Als die Batterien am nächsten Tag in der Einwag- 
gonierungsstation eintrafen, stellte ihnen der Stationschef 
Brennmaterial zur Unterhaltung ausgiebiger Lagerfeuer bei 
und verhütete dadurch neuerliche Unglücksfälle bei der 
Mannschaft, welche bis zu ihrer Einwaggonierung noch einmal 
bei einer Temperatur von — 10^ R. im Freien nächtigen mußte. 

Ahnliche Maßnahmen sind auch jetzt anläßlich des 
russisch-japanischen Krieges für die Truppentransporte auf der 
sibirischen Bahn getroffen worden. Die Wände und Dielen der 
gedeckten Güterwagen wurden mit Filz und einer . zweiten 
Bretterschichte verkleidet, deren Fensteröffnungen verglast 
und eiserne Öfen in die Waggons eingestellt. Alle Güter- 
wagen wurden für den Fall von Feuerschäden mit Wasser- 
eimern versehen. 

Um den Truppen die Beschwerden der langen Bahn- 
fahrten soweit als möglich zu mildern, wurden überdies be- 
sondere Einrichtungen und Vorsorgen getroffen. 
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So sollen die gedeckten Güterwagen mit einer der- 
artigen Anzahl von verstellbaren Bretterbänken versehen 
worden sein, daB es möglich ist, durch einfaches Umstellen 
derselben so viel Schlafstellen zu schaffen, um 28 bis 32 Sol- 
daten während der Nachtzeit das ausgestreckte Liegen zu 
gestatten. 

Weiters soll den Soldaten wiederholt kochendes Wasser 
zur Teebereitung verabfolgt werden, zu welchem Zwecke in 
jedem Zuge ein Eüchenwagen eingereiht ist. 

Am 2. Dezember 1876 begannen die Aufmarsch- 
transporte. Die Marschpläne für dieselben wurden am ersten 
Mobilisiernngstag (14. November) wie folgt versendet : 

Der Generalstab telegraphierte an alle Trnppentransport- 
leiter, daß sich in jenen Städten, in denen sich Divisions- 
stabsquartiere befanden, ein Offizier desselben am nächst* 
gelegenen Bahnhof einzufinden und daselbst das Eintreffen 
eines Kuriers abzuwarten habe. 

Der Kurier brachte die Marschpläne für die ganze 
Division, übergab sie dem Offizier und wies ihn an, dieselben 
ohne Verzug an alle Truppen und Anstalten weiter zu ex- 
pedieren. 

Die Bezirks-, Korpsstäbe und Truppentransportleiter 
erhielten die Marschpläne direkt zugesendet. 

Kaum waren die Marschpläne expediert, mußten neuer- 
lich Ergänzungen zu denselben gemacht werden, teils weil 
neue Transporte hinzutraten, teils weil bereits instradierte 
Transporte entfielen. 

Vielfache Ergänzungen mußten auch -aus dem Grunde 
vorgenommen werden, weil viele Truppenkörper infolge der 
mittlerweile eingetretenen strengen Fröste und Schneestürme 
die zugewiesenen Einwaggonierungsstationen nicht rechtzeitig 
erreichen konnten. Es mußten daher näher gelegene, wenn 
auch minder geeignete Stationen zur Einwaggonierung zuge- 
wiesen werden. 

Zu all dem trat noch die Notwendigkeit ein, mehrere 
Separatzüge in die Kriegsfahrordnung einlegen zu müssen. 
Hiebe! bereiteten die Züge für das Armee-Oberkommando die 
größten Schwierigkeiten, da diese gerade in die Periode der 
dichtesten Bewegung der Militärzüge hineinfielen, unter Hin- 
weis auf das Beispiel des Königs von Preußen aus dem 
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Jahre 1870 wollte man anfönglich das Armee-Oberkommando 
mit Militärzögen befördern. Wegen der eingetretenen strengen 
Kälte, dann wegen der anfierordentlichen Länge der Strecke, 
gab man jedoch diese Absicht auf nnd instradierte es mit 
Separatzügen. Daß hiednrch eine sehr beträchtliche Störung 
in der Fahrt der Militärzüge hervorgerufen wurde, brauche 
ich wohl nicht speziell erwähnen zu müssen. 

Während dem sich diese Ereignisse abspielten, trat 
ein umstand ein, welcher von neuem die gesamte Beförderung 
der Truppen zu unterbrechen drohte. Die Wasseranlagen auf 
mehreren Stationen der am meisten beanspruchten Odessaer 
Bahnen wurden so beschädigt, daß der Verkehr eingestellt 
werden mußte. Diese Verkehrsstörung wirkte derart nach- 
teilig, daß auch die Direktionen der Anschlußbahnen wegen 
beginnender Verstopfung ihrer Stationen um eine viertägige 
Verkehrseinstellung ab 3. Dezember baten. 

Angesichts der bei der ersten Verkehrseinstellung ge- 
machten ungünstigen Erfahrungen beschränkte man sich dies- 
mal jedoch bloß darauf, den Verkehr nur auf der am 
meisten in Anspruch genommenen Teilstrecke Zmerinka-Birzula 
zu reduzieren. Zu diesem Zwecke wurden 55 Züge eliminiert, 
indem man teils eine Zahl von Transporten ausfallen, teils 
Transporte schon in Zmerinka, statt in Birzula auswaggonieren 
ließ. Erstere wurden nach Beendigung der Massentransporte 
nachgeschoben. 

Welche Unordnungen in die Znsammensetzung der 
Heereskörper und deren Lebensbedingungen durch derartige 
Maßnahmen gebracht werden, ist leicht einzusehen; schwere 
Konseqnenzen unterblieben nur, weil der Krieg nicht sofort 
begonnen wurde und die Türkei nicht in der Lage war, 
angriffsweise vorzugehen. 

Vielfache Verspätungen von Militärzügen kamen wäh- 
rend der Mobilisierungs- und Aufmarschbewegung vor ; zumeist 
wurden sie durch Schneestürme hervorgerufen, welche besonders 
Mitte Dezember sehr heftig waren und in ganz Rußland 
wüteten. Die Witterung übte überhaupt einen sehr bedeuten- 
den Einfluß auf die Abwicklung des Verkehres aus; sie ver- 
mehrte auch die Beschwerden der langen Bahnfahrten nnd der 
Märsche der zu den Einwaggonierungsstationen abrückenden 
Truppen. Manche der Verspätungen sind aber auch darauf zu- 
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rückznfäbren, daß die Truppen nicht rechtzeitig in den Ein- 
waggonierangsstationen eintrafen, and zwar nicht nur allein 
wegen der ungünstigen Witterung, sondern auch weil den 
Truppen das Lesen der Marschpläne und die Notwendigkeit 
der genauen Einhaltung der darin enthaltenen Baten zumeist 
ganz unklar war. Ebenso unklar waren ihnen auch die mit 
einem Massentransport verbundenen Sonderheiten. Einige Ee- 
gimenter — im Frieden durch keinerlei Übungen für einen 
Bahntransport vorbereitet — forderten die unbedingte Bei- 
stellung von lauter Personenwagen, andere verlangten wieder, 
daß die Züge so lange in den Stationen zu bleiben haben, als 
sie es für notwendig fanden u. dgl. m. 

Welche Konsequenzen mangelhafte Friedensvorsorgen 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens im Gefolge haben 
können, will ich schließlich noch an dem griechisch-tfirki* 
sehen Konflikt im Jahre 1897 besprechen. Daß sie auf die 
Operationen ohne nachteiligen Einfluß blieben, verdankten die 
Türken nur dem Umstände, daß die Griechen inferior und 
nicht vermögend waren, offensiv aufzutreten. 

Für die aus Kleinasien kommenden Armeekörper war 
die Linie: Muratlü — Feredjik — Badoma— Saloniki die Haupt- 
transportroute. Diese Linie war wenig leistungsföhig, der 
kleine Bahnhof in Muratlü, woselbst die Einwaggonierungen 
zu erfolgen hatten, für einen Verkehr wie er sich da im 
März 1897 abspielen sollte, ganz und gar nicht eingerichtet. 
Man mußte daher zum Teile unmittelbar vor Beginn, zum 
Teile erst während der Anfmarschtransporte diesen Bahnhof 
möglichst aufnahmsfähig gestalten. Die Folge war, daß von den 
72 zu befördernden Bataillonen das letzte erst einen Monat 
nach Beginn der Massentransporte abgeschoben werden konnte. 

Trotz dieses sehr langsamen Abtransportes traten 
wiederholt größere Verkehrsstockungen ein, welche zuweilen 
so weit ausarteten, daß Tage hindurch der Verkehr ganz 
sistiert werden mußte. Schul^ trug vor allem das Fehlen 
jedweder Friedens Vorbereitung, dann das ganz unzureichende 
rollende Material, das wenig geschulte und in geringer Zahl 
vorhandene Bahnpersonal und nicht zuletzt die baulich sehr 
ungünstig angelegte Teilstrecke: Feredjik — Badoma. Diese 
zwang zu weitgehenden Zugteilungen, verlangsamte ungemein 
den Gesamtverkehr (Verspätungen bis zu zwei Tagen waren 
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keine Seltenheit) and verstopfte die Linie oft durch Tage hin- 
durch mit WaggODs. 

Nur 80 ist es erklärlich daß, und zwar nur temporär, 
eine Tagesleistung von bloB sechs Zügen erreicht wurde und 
wochenlang nicht mehr wie 40 Waggons innerhalb 24 Stundea 
verkehren konnten. 

Diesen großen Übelständen machte die türkische Regie- 
rung wohl erst am 13. März da aber in kategorischer Weise 
ein Ende. Sie wurde hiezu hauptsächlich durch die beiden in 
der Nacht vom 12. zum 13. März stattgehabten Unglücksfälle 
(Zugszusamenstoß unweit Jeniköi und Abstürzen eines Mili- 
tärzuges in den Vardar bei Saloniki infolge Zusammen- 
bruches der Brücke) veranlaßt, bei welchen viele Soldaten ver- 
unglückten und zahlreiches Material vernichtet wurde. Diese 
innerhalb wenigen Stunden eingetretenen folgenschweren Er- 
eignisse impressionierten die Hohe Pforte derart, daß sie 
die Bahnverwaltuhg — bei Androhung sofortigen Sequesters — 
telegraphisch zur Behebung aller bisherigen Übelstände im 
Betriebe anwies und sie zwang, schwere Lokomotiven und 
geschultes Personal von anderen Bahnen zu entlehnen. 

Infolgedessen konnten auch schon drei Tage nachher 
Cl6. März) täglich zirka 125 Waggons nach Saloniki befordert 
werden. 

Am 30. März fand neuerlich ein Unglücksfall statt 
u. zw. : eine Entgleisung auf der diffizilen Strecke Feredjik — 
Badoma, welche die Einstellung des gesammten Verkehres bis 
15. April zur Folge hatte. 

Diese zahlreichen Friktionen wurden vornehmlich auch 
durch den sehr geringen Einfluß bedingt, welchen das £j*iegs- 
ministerium auf die Beförderung der Militärtransporte ausübte. 
Dasselbe überließ es ganz den Bahnverwaltungen und Schiff- 
fahrtsgesellschaften, Einleitung und Umfang der Transporte 
festzusetzen und hienach die Truppen- und Materialbewegungen 
zu regeln. 

Der am 23. Februar in Konstantinopel installierte, aus 
Generalen bestehende Zentralrat für die Eisenbahn-Instradie- 
rungen konnte daher, da ihm keinerlei Daten über die Ein- 
richtung und Leistungsfähigkeit der Bahnen zu Gebote standen, 
auch nur eine sehr wenig ersprießliche Tätigkeit entfalten. 
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Bevor ich mit meinem Vortrage schlieBe, möchte ich 
noch mit einigen Worten der in neuester Zeit immer, mehr 
und mehr zntage tretenden Tendenz nach Yergrofierung 
der Länge und der Tragfähigkeit der gedeckten Güter- 
wagen gedenken. 

Um die Wagendirigierung im Kriege soweit als möglich 
za vereinfachen, sind für das Gros der Militärzüge bestimmte 
Typen normiert, und festgesetzt, aus wie vielen und welchen 
Wagen eine jede Type zu bestehen habe. 

Für jede Type, die gerade hinreicht um eine bestimmte 
taktische Einheit noch ungeteilt befördern zu können, ist eine 
bestimmte Wagenzahl, Normallast sowie die zur Fortbringung 
derselben erforderliche Lokomotivkategorie festgesetzt. Diesen 
Festsetzungen liegt die Annahme zugrunde, daß die durch- 
schnittliche Länge und das durchschnittliche Eigengewicht 
eines leeren, zweiachsigen Wagens eine bestimmte Zahl von 
Metern, bezw. Tonnen nicht überschreitet. 

Diese Annahme wird jedoch ihre Berechtigung verlieren, 
wenn der Bau langer und schwerer Kastenwagen immer mehr 
fortschreitet. Die hieraus resultierenden Konsequenzen sind 
einschneidender Natur; sie müssen daher aufmerksam ver- 
folgt werden um zeitgerecht die notwendigen Maßnahmen 
anregen zu können. 

Würde mit der Zunahme der Länge und des Gewichtes 
der gedeckten Güterwagen auch stets deren Fassungsranm 
im gleichen Yerhältnisse wachsen, dann wäre die Sache 
nicht bedenklich. Da dies aber nicht immer der Fall ist, 
speziell nichts wenn hauptsächlich der Transport von Pferden 
in Betracht kommt, so kann die für eine Zngstype erforderliche 
Zahl von Wagen nicht stets in jenem Maße reduziert werden, 
als die Länge und das Nettogewicht des Zuges zunimmt. In- 
folgedessen werden die Kavallerie-, Artillerie- und Trainzüge, 
welche vorwiegend Pferde führen, oft länger und schwerer sein 
als bisher normiert und abgesehen von der Schwierigkeit der 
Kreuzungen in manchen Stationen eingeleisiger Linien, von 
den zu ihrer Beförderung normierten Lokomotivkategorien 
nicht unter allen Verhältnissen fortgebracht werden können. 
'^^ In weiterer Folge dürften dann diese Züge statt mit 
einer, mit zwei oder drei Lokomotiven befördert und damit 
alle jene Nachteile in Kauf genommen werden müssen, welche 
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ans elBer desrartigen Za^rdervn^ resoltiereii, als: erhöhter 
Bedarf an Lokomotiven nnd MasdunenperBonal, omfangreichere 
Lokomotivdiri^emng^eDy größere Sdiwierigkeiten in der Zng- 
f5rderong, in der Wasser- nnd Kohl^iabfiusnng^ a. dgl. mehr. 

Überdies werden aaf nianehen Teflstredten mit nngnn- 
stinken SteigangsverhSltnissen — nnd deren zählen wir in der 
Monarchie viele — Zngteilnngen, wo sie bisher nicht vorge- 
seh^ notwendig werden, welche wieder Geleise-ESrweitenmgen, 
Einschaltung von Answdchen, Erhöhung der Leistungsfähig- 
keit der Wasserstationen n. s. w. zur unvermeidlichen Folge 
haben. 

Ans dem Gesagten geht daher zur Goiüge hervor, 
warum sich die Kriegsverwaltung mit der Einstellung von 
schweren und langen Wagen nicht so recht befreunden kann, 
um so mebr, ab es nicht leicht fäUt, entsprechende Auskunfts- 
mittel zu finden. Es wäre ja scheinbar möglich, in einfacher 
Weise abzuhelfen, indem man die Zugstypen in kürzere und 
leichtere zerlegt. Dadurch wurde jedoch nicht nur allein eine 
Zerreißung aller taktischen und administrativen Einheiten 
während des Transportes stattfinden, sondern — und das ist 
das Bedenkliche — auch die bisher für den Transport eines 
Armeekörpeis notwendige Zngszahl wesentlich vermehrt 
werden. Wurde man auch den Nachteil des Zerreißens der 
Einheiten mit in den Kauf nehmen, so könnte dies keines- 
wegs geschehen bezüglich der vermehrten Zngszahl, wenn 
nicht gleichzeitig auch die bisherige Leistungsfähigkeit aller 
Linien um jenes Maß erhöht würde, um welches sich die 
Zahl der zum Transporte eines Korps erforderlichen Zuge 
vermehrt. 

Geschieht dies nicht, dann würde dies eine beträchtliche 
Verzögerung in der Bereitstellnng der Armee an der Reichs- 
grenze zur Folge haben. 

Ich komme nun zum Sehlasse. 

Je sorgföltiger bei der Anlage und in den Betriebs- 
einrichtungen der Bahnen schon im Frieden den Anforderungen 
der Landesverteidigung Rechnung getragen wird, je mehr in 
den StaatsiDstitntionen der Monarchie, sowie in der ganzen 
Organisation der Eisenbahnverwaltung die Erkenntnis zur 
Geltung gelangt, daß Unterlassungen anf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens die Sicherheit des Staates gefährden, je 
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mehr endlich die Bahnverwaltangen beföhigt und gewöhnt 
vrerden, in den Tagen der Entscheidang nach einheitlichen 
Gesichtspunkten selbsttätig zu handeln, desto schneller wird 
in der Stande der Grefahr die MobilisieraDg und der Anf- 
marsch der Armee an der bedrohten Grenze znm Schutze des- 
Reiches beendet sein. 

Möge das Bewußtsein, daß die Eisenbahnen auch wesent- 
lich dazu beizuti*agen haben, eine rasche Entscheidang herbei- 
zuführen, alle maßgebenden Faktoren immer mehr und mehr 
durchdringen, möge das Heer der Eisenbahnmänner sich immer 
mehr und mehr begeistern für jene ehrenvollen Aufgaben, 
weldie an sie herantreten werden, sobald es gilt, im Dienste 
unseres erhabenen Monarchen im Vereine mit der Armee mit- 
zuwirken an der Verteidigung der geliebten Heimat. 

Mögen schließlich alle Berufenen dabei auch nie tiber- 
sehen, daß nicht nur allein ein vorzüglich ausgerüstetes Heer, 
sondern auch ein vorzüglich ausgerüstetes Eisenbahnnetz, 
nicht nur allein gut gescl)ulte Offiziere und Soldaten, sondern 
auch tüchtige und opferwillige Eisenbahnbeamte in einem 
Zukunftskriege die Bürgschaft des Erfolges bilden. 

TJnd so glaube ich meinen Vortrag mit keinen besseren 
Worten schließen zu können als mit jenen, welche der preußische 
Handelsminister als Chef der Eisenbahnverwaltung Graf 
v. Itzenplitz anläßlich der Mobilmachung der deutschen 
Armee am Schlüsse seines Erlasses vom 19. Juli 1870 aus- 
sprach : 

„Auch den Eisenbahnen gebührt ihrTeil am 
Sieg und Ruhm des Vaterlandes/ 
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